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Um caminhão chega à oficina com a queixa clássica: "está consumindo óleo". O bujão do cárter
está seco, as juntas não mostram sinal de vazamento, mas em cima do módulo do filtro, na
lateral do bloco, há uma crosta de lama de óleo grossa como um dedo. A tampa é testada à
mão e está firme. Ao ser removida, a causa aparece: uma trinca fina como um fio de cabelo
logo abaixo do canal de vedação, que só se abre quando o óleo esquenta e a pressão sobe. É
uma das peças mais baratas da cadeia — e o que a deixou nesse estado foi uma chave de tubo
usada no lugar do torquímetro na revisão anterior. Este guia não trata do elemento filtrante, e
sim da tampa e do corpo onde ele fica alojado: por onde vaza, por que trinca e o que garante
uma remontagem correta.

Este documento foi preparado pela equipe técnica da VADEN sobre a vedação, o diagnóstico de
falhas e a manutenção da tampa e do corpo do filtro de óleo no circuito de lubrificação de
veículos comerciais pesados. O escopo é a tampa, o corpo e os elementos de vedação e
válvulas internas a eles; a escolha do elemento filtrante e o intervalo de troca são um assunto à
parte. Os valores de torque e medição citados aqui são referências gerais; para dados
definitivos, prevalece o manual de serviço original (OE) atualizado, correspondente ao código do
motor e do chassi do veículo. Última atualização: setembro de 2026.

Onde fica o módulo do filtro no motor e qual é a sua função?

Nos motores diesel pesados, o filtro de óleo não é uma peça isolada: ele vive dentro de um
módulo aparafusado na lateral do bloco do motor. No dia a dia da oficina, esse conjunto é
chamado de "cabeçote do filtro", "módulo de óleo" ou, mais diretamente, corpo do filtro. O corpo
reúne, numa única peça fundida, o canal de entrada do óleo sujo vindo da bomba, o canal de
saída que leva o óleo limpo até a galeria principal, o alojamento onde o elemento se encaixa e,
na maioria dos motores, a interface com o trocador de calor do óleo.

A tampa é o grande tampão rosqueado sobre esse alojamento, e sua função vai além do óbvio:
ela prende o elemento no lugar, puxa-o para cima na desmontagem, separa o volume interno
pressurizado do módulo do ambiente externo por meio de um anel de vedação de grande
diâmetro e, com o mecanismo de dreno na sua ponta inferior, permite que o óleo do alojamento
escoe para o cárter quando ela é afrouxada. Com o motor em funcionamento, o interior desse
volume fica próximo da pressão da galeria principal, e o óleo ali dentro está entre os fluidos
mais quentes do motor. Tampa e corpo suportam, portanto, três cargas ao mesmo tempo:
pressão interna, ciclo térmico e vibração constante. Além disso, nenhuma outra peça do circuito
de lubrificação tem uma superfície de vedação desmontada e remontada com tanta
frequência — essa interface é reconstruída a cada troca de elemento. É por isso que os
vazamentos se concentram exatamente aqui.

O filtro propriamente dito, ou seja, o elemento filtrante, não é o assunto deste guia. A estrutura
porosa do elemento, a classe de filtragem, o comportamento de entupimento e o intervalo de
troca são um tema à parte, tratado no guia do filtro de óleo do motor. Aqui o elemento só
importa na medida da sua relação com a tampa e o corpo: se ele se encaixa corretamente no
alojamento e se trava na tampa.

https://www.vadenoriginal.com/pt/blog/filtro-oleo-motor-falhas-diagnostico-troca-guia
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Diferença entre o filtro de elemento (cartucho) e o filtro rosca
(spin-on)

Na frota de veículos comerciais pesados, duas arquiteturas de filtro convivem lado a lado, e todo
o tema da tampa e do corpo se apoia nessa diferença. No tipo cartucho (elemento), o veículo
tem um corpo permanente e uma tampa que é removida e recolocada; na manutenção, só se
trocam o elemento de papel e os anéis de vedação. No tipo rosca (spin-on), o elemento é uma
peça completa, com carcaça metálica, junta e válvulas internas próprias, que é rosqueada num
bocal roscado.

Essa diferença muda quem é responsável por montar a vedação corretamente. No tipo
cartucho, a vedação é refeita a cada manutenção com o anel colocado pelo técnico, com a
integridade do material da tampa e com o torque aplicado; no tipo rosca, a superfície de
vedação e as válvulas internas chegam novas a cada substituição.

Comparação entre o filtro tipo cartucho e o tipo rosca (spin-on) quanto à tampa e ao corpo

Característica Tipo cartucho (elemento) Tipo rosca (spin-on)

Peça trocada na
manutenção

Elemento de papel e anéis de vedação Carcaça, elemento, junta e válvulas
juntos

Forma de vedação Anel de vedação de grande diâmetro no
canal

Junta plana sobre a carcaça

Local da válvula de bypass No corpo ou no pino central da tampa Geralmente dentro do próprio filtro

Válvula anti-retorno No corpo e no mecanismo de dreno da
tampa

Membrana atrás dos furos de
entrada

Método de aperto Torquímetro até o valor OE Volta de aperto após o contato da
junta

Onde o risco se concentra Trinca da tampa, anel e rosca da tampa Superfície da junta e junta dupla

Em qual tipo o risco se concentra e onde?
No tipo cartucho, o centro do risco é a tampa: se for de plástico, ela envelhece e trinca; se for de
alumínio, a rosca se desgasta. Se o anel de vedação não for trocado a cada manutenção, ele
perde a seção transversal e a tampa vaza por mais que seja apertada. No tipo rosca, o defeito
mais comum tem origem humana: a junta do filtro antigo fica colada na superfície do cabeçote,
o filtro novo é rosqueado por cima dela e forma-se uma junta dupla; o resultado é uma perda
de óleo repentina e de grande volume logo na primeira partida.

De que peças são feitos a tampa e o corpo?

A tampa e o corpo parecem apenas duas peças fundidas simples, mas reúnem várias funções
independentes. Para interpretar corretamente um vazamento, é preciso saber onde cada
função está localizada — e essa disposição varia conforme a família do motor.

Componentes da tampa e do corpo do filtro de óleo, sua função e o sinal visível do defeito
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Componente Função Sinal visível do defeito

Tampa rosqueada Fecha o alojamento, prende o
elemento, aplica a pré-carga

Vazamento a quente na trinca, perda
súbita de óleo na quebra

Anel de vedação da
tampa (grande diâmetro)

Veda o espaço entre a tampa e o
corpo

Umidade em forma de anel ao redor
da tampa

Válvula de dreno e seu
anel

Escoa para o cárter o óleo do
alojamento quando a tampa é
afrouxada

Se falhar, o alojamento esvazia
parado e a pressão demora a subir

Trava do elemento Puxa o elemento para cima quando a
tampa sai

Se quebrar, o elemento fica preso no
alojamento e a montagem torce

Corpo e junta corpo-bloco Conduz os canais, veda o módulo
contra o bloco

Vazamento persistente na trinca,
umidade generalizada na junta

Válvula de bypass Deixa o óleo passar direto quando o
elemento entope ou o óleo está frio

Aberta demais, óleo sem filtrar;
travada fechada, elemento
esmagado

Válvula anti-retorno Mantém o alojamento cheio de óleo
com o motor parado

Batida curta e demora na pressão na
partida a frio

Interface do trocador de
calor e suas juntas

Separa o óleo da água de
arrefecimento

Água no óleo ou óleo na água,
variação de nível

A maioria desses componentes não é vendida sob um único código de peça: o kit que vem na
caixa do cartucho traz o anel da tampa e, quando existe, o anel de dreno; a tampa e o corpo são
peças separadas. Na oficina, o que mais consome tempo é perceber que falta um anel só
depois que a tampa já foi removida.

Por que as tampas de plástico trincam?

Nos motores modernos, as tampas são fabricadas, na maioria das vezes, em poliamida
reforçada com fibra de vidro — um plástico de engenharia escolhido por peso, custo e
resistência à corrosão. Esse material perde propriedades ao longo dos anos sob óleo quente,
ciclos térmicos constantes e umidade: a ligação entre a fibra e a matriz enfraquece, e o material
deixa de ser tenaz para se tornar frágil. Uma tampa nova flexiona e distribui a carga; anos
depois, a mesma carga é respondida com uma trinca.

Fadiga por ciclo térmico: a cada aquecimento e resfriamento do motor, a tampa se expande
e se contrai; como regiões de espessuras diferentes se movem em velocidades diferentes, a
tensão se concentra nas mudanças de seção, e depois de milhares de ciclos surge uma
microtrinca.

Fluência e relaxamento de tensão: o plástico escoa lentamente sob carga constante, e
mesmo numa tampa apertada com o torque correto a pré-carga cai um pouco com o
tempo; confundir isso com folga e apertar de novo sobrecarrega a rosca.
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Torque excessivo: a causa humana mais comum. Quem veda não é o aperto da tampa, e
sim a compressão correta do anel dentro do canal; ultrapassar o torque de projeto só deixa
tensão residual na rosca.

Ferramenta errada, força a frio e anel envelhecido: chave ajustável ou alicate arredondam
os cantos do sextavado; ferramenta de impacto numa tampa já frágil quebra onde antes não
deixaria marca. Quando um anel endurecido começa a vazar, o reflexo de apertar ainda mais
a tampa dá início ao ciclo vicioso que termina em quebra.

Onde a trinca começa na tampa?
Numa tampa removida, os pontos a verificar são conhecidos. O primeiro é a primeira volta de
rosca: ela suporta a maior parte da carga, e é ali que a trinca costuma começar. O segundo é a
raiz do sextavado, ou seja, a mudança de seção onde a superfície de aperto se une ao corpo da
tampa. O terceiro é a parede fina logo abaixo do canal do anel de vedação: essa é a seção
mais fina e a que recebe diretamente a pressão interna. O aspecto mais enganoso da trinca
capilar é que o vazamento não é constante: a trinca pode ficar fechada a frio e se abrir com o
motor quente; em algumas tampas, o gotejamento só aparece no resfriamento. Por isso, "liguei
o motor e não vazou" não absolve a tampa.

Uma tampa que quebra na estrada esvazia o óleo do motor em questão de segundos. Com a
queda de pressão, os mancais do virabrequim e das bielas se danificam rapidamente; se o óleo
quente espirrado tocar o coletor de escape ou o turbo, existe risco de incêndio. Por isso, uma
trinca, uma marca de impacto, uma rosca desgastada ou um canto do sextavado arredondado
não se resolvem com um remendo temporário. Tampa de plástico não se conserta com cola,
solda ou fita de reforço. A única ação correta é instalar uma tampa nova com um anel de
vedação novo.

Envelhecimento do anel de vedação e da junta: a causa silenciosa
do vazamento

Se a tampa está íntegra mas mesmo assim vaza, o responsável é quase sempre o anel de
vedação. O O-ring funciona por meio de uma compressão de uma certa porcentagem da sua
seção transversal quando encaixado no canal; essa compressão gera uma força de retorno que
pressiona as superfícies uma contra a outra. Quando a pressão interna aumenta, o anel é
empurrado contra a parede oposta do canal e a vedação fica mais forte — ou seja, o anel não é
um simples preenchimento passivo, é um elemento que usa a própria pressão a seu favor.

Deformação permanente: o elastômero que fica comprimido por muito tempo perde a seção
redonda e achata; a força de retorno desaparece. Um anel achatado, com a marca do canal
impressa, já cumpriu sua função.

Endurecimento e microtrincas: o calor e a oxidação endurecem o elastômero; se ao dobrar
com o dedo aparecem trincas finas na superfície, o anel já está ressecado.

Inchamento: um anel de material errado, ou a contaminação por combustível ou líquido de
arrefecimento, faz o anel inchar; um anel que não cabe mais no canal é cortado na
montagem.
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Montagem seca: um anel instalado sem lubrificação torce quando a tampa gira, sai do canal
ou é cortado; esse tipo de vazamento começa logo após a montagem.

Sujeira no canal e anel duplo: um resto da junta antiga que fica no canal levanta o anel em
um ponto; se o anel velho não for retirado antes de colocar o novo, nenhum dos dois
comprime corretamente.

No lado dos materiais, duas famílias são comuns: os anéis à base de nitrila são econômicos e
resistentes em temperatura moderada, e os à base de fluorcarbono (viton) suportam
temperaturas mais altas; a diferença entre eles não se reconhece de forma confiável pela cor. A
abordagem correta é usar o anel do kit original que acompanha o cartucho; um material errado
pode parecer perfeito nos primeiros dias e, meses depois, endurecer e vazar. Antes da
montagem, o anel deve ser umedecido apenas com óleo de motor limpo; graxa e pasta de
montagem são incompatíveis com alguns elastômeros.

De onde vem o vazamento? Diferenciando tampa, corpo, trocador
de calor e cárter

Quando a lateral do motor está encharcada de óleo, o primeiro reflexo é apertar a tampa — e
essa costuma ser a atitude errada. O óleo escorre a partir do ponto de vazamento, se espalha
com a vibração e é levado para trás pelo fluxo de ar; por isso, o ponto mais alto da mancha
molhada indica a origem, não o ponto mais largo. O método correto é: esfriar o motor, limpar e
secar completamente a região, se necessário adicionar um corante de rastreamento
compatível com óleo, e então ligar o motor em marcha lenta e observar com espelho e lanterna
durante um ciclo de aquecimento e resfriamento.

Local da mancha de óleo, possível origem e verificação para confirmar

Onde a mancha aparece Origem provável Verificação para confirmar

Umidade em anel ao redor do
sextavado da tampa

Anel da tampa perdeu a
seção ou foi cortado

Remover a tampa e examinar a
seção do anel e o canal

Gotejamento pela rosca mesmo com
a tampa apertada

Trinca capilar na tampa ou
rosca desgastada

Examinar a tampa contra a luz e, se
necessário, testar com uma nova

Umidade generalizada na linha onde
o corpo encontra o bloco

Junta do corpo ou parafusos
frouxos

Limpar a superfície e conferir os
torques conforme o valor OE

Aspecto leitoso no óleo, película de
óleo na água de arrefecimento

Trocador de calor do óleo ou
suas juntas

Avaliar em conjunto o reservatório de
expansão e a vareta de óleo

Gotejamento ao longo do flange
inferior do cárter

Junta do cárter ou parafusos
do cárter

Confirmar que a origem está abaixo
do módulo do filtro

Vazamento que começa logo após a
troca

Erro de montagem, junta
dupla, torque insuficiente

Desfazer o serviço e remontar o anel
e a superfície

Como o módulo fica na parte superior lateral do motor, o óleo que vaza dali molha todas as
peças abaixo e faz o cárter parecer o culpado. O inverso também vale: o vazamento vindo de
baixo não sobe, então, se a região do filtro está seca mas o flange do cárter está molhado, a
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origem está embaixo. A vedação e a ordem de aperto dos parafusos do lado do cárter são
tratadas no guia do cárter de óleo.

Por que o vazamento do trocador de calor do óleo é tratado à parte?
Em muitos motores pesados, o trocador de calor do óleo fica dentro do mesmo módulo que o
corpo do filtro, e isso exige uma distinção crítica no diagnóstico: um vazamento do lado do
trocador não leva óleo para fora, e sim para o circuito de arrefecimento — ou, ao contrário, leva
água de arrefecimento para o circuito de óleo. O sintoma não é umidade externa; é uma
mistura leitosa na vareta de óleo ou uma película de óleo no reservatório de expansão. Nesse
quadro, gastar tempo com a tampa e o torque não leva a lugar nenhum.

Válvula de bypass e válvula anti-retorno

A tampa e o corpo não servem apenas para fechar o sistema: eles também abrigam duas
válvulas pequenas, mas decisivas, do circuito de lubrificação. As duas falham de forma
silenciosa, e os sintomas de ambas costumam ser atribuídos a outras peças.

Válvula de bypass: a via de segurança que contorna o filtro
O filtro é uma resistência ao fluxo. À medida que o elemento entope, ou o óleo engrossa a frio, a
pressão diferencial aumenta; quando esse valor ultrapassa certo limite, é preciso abrir um
caminho que contorne o filtro para o motor não ficar sem óleo. Essa função é da válvula de
bypass, acionada por mola: quando abre, o óleo vai sem filtrar até a galeria principal — o
sistema prefere lubrificar com óleo sujo a deixar o motor sem óleo. No tipo cartucho, a válvula
fica dentro do corpo ou no pino central da tampa; no tipo rosca, fica dentro do próprio filtro. Ela
não deve ser confundida com o interruptor de aviso de "filtro sujo", que não abre nenhum
caminho de fluxo.

Existem dois modos de falha. Se ficar presa aberta, a mola está fadigada ou há uma rebarba no
assento; o óleo passa constantemente sem filtrar. O motor funciona normal, a luz não acende, e
até o elemento removido pode surpreender pela limpeza incomum; o único sinal é o desgaste
crescente ao longo do tempo, e o indicador mais confiável é o aumento do teor de partículas na
análise de óleo periódica. Se ficar presa fechada, o efeito é o oposto: o caminho não abre, a
pressão diferencial sobe rápido, o elemento de papel se esmaga ou rasga, e se pedaços soltos
forem levados até a galeria, o dano não fica restrito ao filtro. O diagnóstico é indireto; encontrar
o elemento removido esmagado ou com o tubo central colapsado sugere que a válvula travou
fechada.

Válvula anti-retorno e a demora na pressão de óleo na partida
Quando o motor para, a bomba também para, e o óleo no circuito tende a escoar para o cárter
por gravidade; se o alojamento do filtro estiver na horizontal ou voltado para cima, esse
esvaziamento se completa e o corpo enche de ar. Para evitar isso, o sistema usa uma válvula
anti-retorno; no tipo cartucho, parte dessa função é do mecanismo de dreno da tampa e parte
é de uma válvula unidirecional no corpo; nos filtros tipo rosca, uma membrana atrás dos furos
de entrada cumpre a mesma tarefa.

https://www.vadenoriginal.com/pt/blog/carter-oleo-caminhao-falha-diagnostico-substituicao
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Quando a válvula não cumpre sua função, o quadro é conhecido: horas depois de ligado, o
motor emite uma breve batida metálica e a luz de pressão de óleo demora mais que o normal
para apagar. O motivo é que a bomba precisa primeiro encher o volume esvaziado do filtro;
nesses poucos segundos, os tuchos hidráulicos e o mancal do turbo trabalham com película de
óleo insuficiente. Dois quadros precisam ser cuidadosamente separados: o atraso por
esvaziamento aparece apenas na primeira partida e por pouco tempo, com a pressão normal
depois que o motor está rodando. Já os problemas de bomba, válvula reguladora de pressão ou
óleo diluído causam pressão continuamente baixa, que piora na marcha lenta a quente; suas
causas e o método de medição estão no guia de baixa pressão de óleo e bomba de óleo. Um
elemento errado, sem a válvula anti-retorno, produz o mesmo sintoma mesmo com a tampa e
o corpo em perfeito estado.

Como interpretar os sintomas de falha da tampa e do corpo?

Os problemas de tampa e corpo raramente aparecem com um sintoma único e definitivo; a
maioria produz sinais discretos e recorrentes. A tabela a seguir reúne esses sinais, seus
mecanismos e a primeira verificação a fazer.

Sintomas ligados à tampa e ao corpo, mecanismo provável e primeira verificação

Sintoma Mecanismo provável Primeira verificação

Crosta de lama de óleo ao
redor da tampa

Vazamento de baixa vazão há
bastante tempo

Limpar a região e observar em ciclo
quente e frio

Queda inexplicada no nível de
óleo

Trinca capilar que só abre sob
pressão

Registrar o nível e procurar gotas no
piso do estacionamento

Batida curta a frio, luz demora
a apagar

Alojamento esvaziado parado,
falha na válvula anti-retorno

Ao remover a tampa, verificar se
sobrou óleo no alojamento

Elemento removido esmagado
ou rasgado

Válvula de bypass travada
fechada

Examinar o alojamento da válvula,
revisar o intervalo de troca

Elemento removido limpo
demais para o esperado

Válvula de bypass travada aberta Avaliar o teor de partículas por análise
de óleo

Sextavado arredondado, rosca
áspera

Histórico de ferramenta errada e
torque excessivo

Trocar a tampa, verificar a calibração
do torquímetro

Ao interpretar os sintomas, uma única regra basta: os defeitos do lado da tampa e do corpo dão
sinais locais. Umidade restrita à região da tampa, alojamento encontrado vazio na
desmontagem, ruído ouvido só na primeira partida — tudo isso aponta para esse módulo; já
pressão continuamente baixa e umidade espalhada pelo motor exigem olhar para outro lugar.
O que acelera o diagnóstico é limpar a região antes de procurar o vazamento.

Como remover e instalar a tampa: passo a passo

Num módulo tipo cartucho, remover e instalar a tampa não é difícil, mas exige disciplina. A
sequência abaixo é um roteiro geral; a posição da tampa e o valor de torque variam conforme o
motor e devem ser obtidos no manual OE.

https://www.vadenoriginal.com/pt/blog/baixa-pressao-oleo-motor-bomba-de-oleo
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Estacione o veículo em piso plano, acione o freio de estacionamento e calce as rodas.
Desligue o motor; óleo quente escoa melhor, mas espere alguns minutos pelo risco de
queimadura.

1

Coloque uma bandeja coletora sob o módulo e proteja com um pano a correia, o
alternador e a região do escapamento logo abaixo. Prepare o soquete que se encaixa
perfeitamente no sextavado da tampa e o torquímetro calibrado; não use chave ajustável
nem alicate.

2

Limpe ao redor da tampa com ar comprimido e um pano que não solte fiapos; qualquer
sujeira que caia no alojamento quando a tampa abrir vai direto para o circuito de óleo.

3

Afrouxe a tampa apenas uma ou duas voltas e aguarde. Esse movimento abre o
mecanismo de dreno e deixa o óleo do alojamento escoar para o cárter. Retirar a tampa
por completo sem esperar derrama óleo quente sobre o motor e o piso.

4

Quando o fluxo parar, remova a tampa; graças à trava do elemento, ele sai junto com a
tampa. Separe o elemento e cubra a boca do alojamento com um pano limpo.

5

Retire o anel de vedação antigo do canal e confirme visualmente que não sobrou resíduo.
Limpe o canal, a superfície de assentamento e o fundo do alojamento com um pano sem
fiapos; não use escova de aço nem raspador metálico, e confirme que o canal de dreno
não está entupido.

6

Segure a tampa contra a luz e examine a primeira volta de rosca, a raiz do sextavado e a
parede abaixo do canal do anel em busca de trinca; em caso de dúvida, troque a tampa.

7

Compare o elemento novo com o antigo; comprimento, diâmetro e geometria de encaixe
devem ser iguais. O anel da tampa e, se houver, o anel de dreno são trocados junto.

8

Umedeça o anel de vedação novo apenas com óleo de motor limpo e encaixe-o no canal
sem torcer, apoiado em toda a volta; um anel montado a seco é cortado durante a
montagem.

9

Encaixe o elemento novo na trava da tampa, posicione a tampa perpendicular ao
alojamento e gire primeiro à mão. Se sentir resistência, recue e recomece; rosca cruzada
é o jeito mais rápido de quebrar uma tampa de plástico. Aperte à mão até onde
conseguir, depois use o torquímetro para atingir o valor OE de uma só vez, sem voltas
extras.

10

Complete o nível, ligue o motor, deixe em marcha lenta e verifique ao redor da tampa.
Desligue o motor e, depois de alguns minutos, meça o nível novamente; como o
alojamento se encheu, o nível terá caído um pouco. Registre o serviço no prontuário do
veículo, com o torque aplicado e as peças trocadas.
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Leitura complementar

Para uma visão técnica em linguagem simples deste assunto, consulte o artigo de referência
em Wikipedia. Confirme sempre os valores e procedimentos específicos com os dados de
serviço do fabricante do veículo.

Disciplina de torque: como o aperto excessivo provoca a quebra?

A crença mais comum sobre a tampa de plástico é "quanto mais eu apertar, menos vaza" — e a
realidade é o contrário. A vedação depende exclusivamente da compressão do anel na
proporção de projeto dentro do canal, e isso já é alcançado quando a tampa assenta por
completo. Ir além do torque de projeto não comprime mais o anel, porque a tampa já está
mecanicamente no batente; toda a força extra é registrada como tensão na rosca. Essa tensão
não quebra na hora, ela se acumula: a tensão local na primeira volta de rosca amplia a
microtrinca a cada ciclo térmico, e a ponta da trinca avança um passo por ciclo. O preço do
aperto excessivo não é pago naquele dia — geralmente é pago meses depois, na estrada.

O valor de torque varia conforme o motor e o desenho da tampa. Em veículos comerciais
pesados, as tampas plásticas do tipo cartucho costumam ser apertadas com um valor da
ordem de vinte a trinta Nm; mas isso é apenas uma ideia de grandeza, e existem projetos que
pedem valores mais baixos ou mais altos. Algumas tampas trazem o valor moldado na peça,
outras vêm com instrução na caixa; o que vale mesmo é o manual de serviço OE atualizado,
correspondente ao código do motor do veículo. Nos filtros tipo rosca, em vez de torque usa-se
contagem de voltas: depois que a junta toca a superfície, gira-se a quantidade de voltas que o
fabricante imprime no corpo do filtro, sempre à mão — a chave de filtro serve só para remover.

Na prática, algumas regras decidem o resultado. O torquímetro precisa estar na faixa de escala
correta e ser calibrado regularmente; o aperto é feito de uma vez, sem solavancos, e sem
ferramenta de impacto. "Dar mais uma passada" depois de apertar não é segurança extra, é
tensão extra. Em tampas de alumínio, o excesso de torque produz desgaste de rosca em vez de
trinca, e se a rosca do corpo também for danificada, o custo do reparo se multiplica.

Erros clássicos na troca do cartucho

A maior parte das falhas ligadas ao módulo não vem de defeito de peça, e sim da prática de
manutenção. A lista abaixo reúne os erros mais repetidos — todos evitáveis.

Esquecer o anel antigo no canal: o anel novo assenta sobre o antigo, nenhum dos dois
comprime corretamente, e a tampa não chega ao lugar certo. É o primeiro dos erros
clássicos, e o vazamento começa já na primeira partida.

Junta dupla no filtro tipo rosca: a junta antiga que fica colada no cabeçote provoca uma
perda de óleo repentina e volumosa; depois de remover o filtro, a superfície de assentamento
sempre precisa ser conferida com a mão.

https://en.wikipedia.org/wiki/Oil_filter
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Elemento não travado ou de medida errada: um elemento que não encaixa na trava é
esmagado quando a tampa é apertada; um elemento com comprimento ou diâmetro
incorretos não assenta direito no alojamento e pode manter o caminho de bypass
permanentemente aberto.

Não trocar o anel de dreno: esse pequeno anel, mesmo vindo no kit, é esquecido com
frequência e causa o esvaziamento do alojamento parado e a demora na pressão ao ligar.

Apertar mais a tampa ao notar vazamento: o problema está no anel, mas a tampa é
forçada, e o processo de trinca começa. A reação correta é desmontar e trocar o anel.

Pular a segunda medição de nível: o alojamento vazio se enche na primeira partida e o nível
cai; se a medição não for repetida, o veículo roda com óleo insuficiente.

Na frota, existem três hábitos simples que evitam praticamente todos esses erros: contar o
conjunto de anéis ao abrir a caixa do cartucho e confirmar visualmente que o canal está vazio,
apertar a tampa sempre com torquímetro, sem exceção, e medir o nível de óleo pela segunda
vez depois de ligar e desligar o motor. O tempo total dos três é de poucos minutos, e isso é
insignificante perto do custo de um veículo parado na estrada por perda de óleo.

Verificação e confirmação após o reparo do vazamento

Supor que o serviço terminou logo após a intervenção é a causa mais comum de o mesmo
veículo voltar em pouco tempo. Como as trincas capilares e os defeitos do anel aparecem sob
condições específicas de temperatura e pressão, a confirmação não se faz com um único olhar,
e sim com um ciclo completo.

Desligue o motor e limpe e seque completamente a região com desengraxante; a
verificação só tem sentido numa superfície limpa.

1

Meça e registre o nível de óleo; essa é a referência para a comparação posterior.2

Ligue o motor em marcha lenta e observe ao redor da tampa com espelho e lanterna até
ele esquentar; os vazamentos ligados ao anel geralmente aparecem nessa fase.

3

Ao atingir a temperatura de trabalho, verifique de novo; algumas trincas capilares só se
abrem quando o plástico se expande e a pressão total se estabelece no circuito.

4

Desligue o motor, espere de quinze a trinta minutos e verifique novamente durante o
resfriamento; algumas trincas só gotejam na contração.

5

Faça um pequeno test-drive com carga e examine a região outra vez; a vibração e a
variação de rotação revelam vazamentos que não aparecem com o motor parado.

6

Deixe o veículo parado durante a noite e faça uma verificação a frio na manhã seguinte,
observando se há gotas no piso do estacionamento.

7
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Valores técnicos, manutenção e o papel do módulo no circuito de
lubrificação

A tabela a seguir reúne, como ordem de grandeza, os valores mais consultados ao trabalhar
com a tampa e o corpo; eles não servem para decidir, e sim para avaliar se o resultado obtido é
razoável.

Valores de referência gerais e critérios para o serviço na tampa e no corpo

Grandeza ou procedimento Referência geral Interpretação

Torque de aperto da tampa
plástica do cartucho

Da ordem de vinte a trinta Nm É apenas uma ideia de grandeza; o
valor OE prevalece

Método de aperto do filtro tipo
rosca

Volta indicada pelo fabricante
após o contato da junta

Feito à mão; a chave serve só para
remover

Anel da tampa e anel de dreno Trocados a cada troca de
elemento

Um anel que perdeu a seção não
veda

Lubrificação do anel Apenas óleo de motor limpo Graxa e pasta de montagem podem
ser incompatíveis

Medição de nível após a troca Alguns minutos depois de ligar e
desligar o motor

O nível cai um pouco porque o
alojamento se enche

No lado da manutenção, a tampa e o corpo não têm um intervalo próprio; ambos seguem o
ritmo das trocas de óleo e de elemento. Ainda assim, existem pequenas verificações que devem
ser feitas em toda manutenção.

Inspeção da tampa e disciplina com o anel: em toda desmontagem, examine a primeira
volta de rosca, a raiz do sextavado e a parede abaixo do canal; troque todos os anéis que
vierem na caixa.

Registro de torque: anote o torque aplicado e a data no prontuário do veículo; em caso de
vazamento recorrente, é o primeiro registro a consultar.

Inspeção visual e escuta na partida a frio: verifique ao redor do módulo em busca de crosta
de lama de óleo e umidade; acompanhe a duração da batida da manhã e o momento em
que a luz apaga — um tempo cada vez maior aponta para o lado da válvula anti-retorno.

Análise de óleo e tampa reserva: a análise periódica é o único método prático para flagrar a
falha silenciosa da válvula de bypass; ter uma tampa reserva na oficina permite trocar sem
hesitação uma tampa trincada.

A tampa e o corpo são a parte mais simples na aparência, mas mais frequentemente atendida,
do circuito de lubrificação: a bomba empurra o óleo, as galerias o distribuem, o elemento o
limpa; a tampa e o corpo mantêm esse circuito fechado sob pressão. Um defeito aqui, ainda

Meça o nível de óleo novamente e compare com o primeiro registro; qualquer queda
mensurável indica que o vazamento continua. Se persistir, troque a tampa e o anel; num
vazamento teimoso vindo do mesmo ponto, avalie a possibilidade de trinca no corpo.
Registre o resultado no prontuário do veículo.
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que pequeno, entra na mesma categoria das falhas mais graves da cadeia quanto às
consequências. A ordem correta é clara: primeiro encontrar a origem real do vazamento, depois
avaliar a integridade do anel e da tampa, e só então fechar o serviço com disciplina de torque.
Em todos os casos, prevalece a documentação de serviço OE atualizada, correspondente ao
código do motor e do chassi do veículo.

Os métodos de ensaio dos filtros de óleo lubrificante do motor são definidos na série ISO 4548,
que abrange a eficiência de filtração, a válvula de by-pass e a resistência ao escoamento.

Este documento é informativo; na prática, prevalecem o manual de serviço atual e as instruções de segurança do fabricante do
veículo. Os valores são referências gerais para sistemas de veículos pesados comuns; use a documentação de serviço OE para valores
específicos do modelo. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


